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Depuis trente années, les chercheurs de ballon diri- 
geable essaient, dans des tours de force d'imagination, 
de résoudre l'important problème. 

De toutes ces tentatives hardies plus ou moins fruc- 
tueuses il est certainement resté de précieux documents 
à la science aérostatique, et nous ajoutons : que si le 
problème est aujourd'hui résolu ou sur le point de Vêtré 
radicalement^ on doit une réelle reconnaissance aux labo- 
rieux travaux des ballonnistes, dont les noms figurent 
dans les annales de l'aérostation. 

Avant d'entrer dans le vif du sujet en ce qui concerne 
les découvertes de M. L.-A. Boisset, il nous parait utile 
de rappeler rapidement les tentatives faites depuis plus 
d'un siècle, dans le but de résoudre la question de la 
navigation aérienne. 

Deux systèmes se sont trouvés en présence, ou plutôt 
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deux principes diamétralement opposés. D'abord le prin- 
cipe du : Plus léger que l'air ; ensuite, celui du : Plus 
lourd que l'air. 

Les partisans du second disent que les ballons basés 
sur le premier principe ont retardé de cent ans l'appli- 
cation de leurs appareils. 

Ils prétendent, avec raison, que la solution du pro- 
blème de l'aviation est une question de force. Nous 
sommes de cet avis, mais il nous paraît important de 
ne pas oublier que c'est aussi une question d'adresse. 

En effet, à force égale, un piston mieux équipé, dont 
le costume est mieux étendu, le fardeau mieux équili- 
bré, se fatiguera moins et marchera mieux et plus 
longtemps qu'un autre dans des conditions inférieures ; 
à force égale, poids et volumes égaux, le véhicule le 
mieux confectionné sera traîné plus facilement et plus 
rapidement ; à force égale, un nageur adroit l'emportera 
de beaucoup sur celui dont les mouvements seraient 
gauches et embarrassés. 

En conséquence l'adresse ou, en d'autres termes, la 
bonne disposition du mécanisme, peut suppléer la force 
dans une proportion décisive. 

Un même vent meut avec des vitesses très différentes 
deux navires de même rang, également chargés et à voi- 
lure semblable ; cela tient aux qualités de construction 
que les ingénieurs recherchent toujours et à des soins 
d'arrimage et d^équilibre qui sont la préoccupation cons- 
tante des bons marins. 

Ces comparaisons nous permettent donc de dire que 
quel que soit le système dont on fasse usage, qu'il s'a- 
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gisse de locomotion en généra), ou d'aviation en parti- 
culier, la meilleure force motrice — la plus adroitement 
appliquée — sera celle qui, étant la plus légère et la 
mieux équilibrée, fournira la plus grande intensité. 

Puisque notre but est de nous occuper exclusivement 
de la locomotion aérienne, nouis allons examiner rapide- 
ment les divers appareils imaginés pour résoudre cet 
important problème. 

En voyant fonctionner l'orlhoptère et l'hélicoptère d'in- 
vention relativement récente, nous avons pu constater 
que ces appareils sont mal étudiés, mal proportionnés 
et n'exercent sur l'air qu'une faible pression très insuf- 
fisante. Nous ne citerons qu'en passant l'aéroplane, appa- 
reil mécanique plus lourd que l'air et dont les effets sont 
presque nuls. 

En somme, les aviateurs n'ont trouvé jusqu'à ce jour 
que des appareils défectueux, de véritables jouets ; ils 
n'ont obtenu que des ascensions de quelques instants, 
sans profit pour la science et pour l'art aérostatique. 

Ainsi l'aviateur Hédy imagine un système volatoire 
qu'il dénomme la femme ailée et dont les résultats, 
très peu appréciables, étaient forcément limités à la force 
musculaire des jambes de la personne munie de l'ap- 
pareil. 

C'est avec l'intention de n'y plus revenir que nous 
avons consacré quelques instants à ces essais infruc- 
tueux tentés dans le but de s'élever en l'air et de s'y 
maintenir. Ils sont, d'ailleurs, complètement en dehors 
de la question des aérostats ou ballons destinés à s'élever 
de terre avec plus ou moins de charge. 
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Les hasards qui ont amené la découverte des ballons 
soDt connus. Nous commencerons par les frères Mont- 
golfier, les premiers ballonnistes. 

C'est en 1783, à Annonay, qu'ils enlevèrent le premier 
aérostat; le globe était gonflé à l'air chaud. 

Leur théorie consistait à prendre comme exacte la 
fiction d'un gaz électrique, qu'ils croyaient être le pro- 
duit de la combustion d'un mélange de laine et de paille 
mouillée ; ce n'était, à vrai dire, que l'action de la cha- 
leur, rendant l'air contenu dans le ballon plus léger que 
l'air ambiant. 

Les Montgolfier eurent rapidement des imitateurs qui 
modifièrent leur procédé. Les physiciens Charles et Ro- 
bert créent et enlèvent un ballon gonflé au gaz hydrogène. 
L'expérience eut lieu au Champ de Mars, devant une 
foule immense, émerveillée, stupéfaite et le ballon s'éleva, 
le 27 août 1783, salué par les acclamations du peuple 
et la voix du canon. 

Paris venait de voir s'élever le premier aérostat. Le 
globe alla tomber à Gonesse, où il causa un effroi épou- 
vantable. 

Cette expérience stimula les frères Montgolfier et, tou- 
jours convaincus de l'existence de leur gaz électrique, 
ils entrèrent dans une voie nouvelle. 

Ils gonflèrent un ballon à l'air chaud, y attachèrent un 
bœuf, un sanglier, un poisson, un chat et enlevèrent 
tout le système. C'est le 25 octobre 1783 qu'eut lieu 
cette ascension et les animaux attachés au ballon furent 
les premiers aéronautes. 

Cette ascension fut couronnée de. succès, car les voya- 
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geurs malgré eux descendirent sains et saufs avec le 
globe qui les avait emportés dans l'espace. Elle eut pour 
résultat d'enhardir les chercheurs, et le 20 novembre 
1783 Pilaire de Rozier et le marquis d'Arlandes mon- 
taient dans une montgolfière gonflée à l'air chaud. Ce 
furent les premiers hommes qui s'aventurèrent en ballon. 

L'exemple était donné. 

L'esprit de recherche amène Charles et Robert à or- 
ganiser sous le ballon une nacelle suspendue à un filet 
qui enveloppe l'aérostat, ils munissent le globe d'une 
soupape et, le 14 décembre 1783, les deux aéronautes 
s'enlèvent à Paris. Comme dans la première expérience, 
leur ballon est gonflé à l'hydrogène et leur voyage aé- 
rien de 36 kilomètres se termine à Nesle, où ils atter- 
rissent doucement et sans danger. 

A partir de ce moment, l'ère des ascensions est ou- 
verte et l'audace de ces premiers voyages dans l'espace 
explique la grande notoriété dont jouissent les noms des 
frères Montgolfier, de Charles et de Robert. 

Notre intention n'est pas de faire un historique com- 
plet de l'emploi des ballons depuis un siècle, mais il 
est utile, cependant, de rappeler quels services ils ont 
rendus, malgré l'imperfection de leur système et les tâton- 
nements (le la science en ce qui concerne leur direclion. 

Dès leur origine ils servirent de poste d'observation 
pour les opérations de guerre. 

La Révolution, qui se servait de tous les éléments 
qu'elle jugeait utiles pour vaincre la coalition euro- 
péenne, employa les ballons captifs et s'en servit notam- 
ment à Fleurus, à Maubeuge et au siège offensif de 
Mayence. 
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L'organisation militaire des armées de la République 
comportait une compagnie d'aérostaliers, commandée 
par le capitaine Coutelle. 

A une autre époque critique de notre histoire natio- 
nale, en 1870-71, ce furent des ballons libres qui re- 
lièrent Paris assiégé à la province piélinée par l'étran- 
ger mais cherchant à organiser la défense. 

A cette époque point de ballon dirigeable, mais seu- 
lement la possibilité de s'enlever et de franchir hors de 
portée des projectiles de l'ennemi le cercle de fer qu'ils 
avaient établi autour de la capitale. 

x\ussi émissaires et lettres partirent-ils en grand nom- 
bre delà ville assiégée pour aller perler en | rovince leg 
espérances et les effluves patriotiques du peuple et de 
l'armée de Paris. 

Deux cents émissaires, parmi lesquels Gambetta, quit- 
tèrent ainsi l'enceinte, et 10,000 kilogrammes de dépè- 
ches, dont 6 millions de lettres, furent expédiés par la 
même voie à la province anxieuse. 

Paris utilisa ainsi soixante-dix ballons et deux seule- 
ment se perdirent en mer. Saluons en passant la mé- 
moire des patriotes qui les montaient. Prince, marin, 
quitte Paris le 30 novembre dans le Jacquard et périt 
après avoir passé au-dessus de Plymouth ; Lacaze, soldat, 
part le 27 janvier 1871 et se perd en mer. 

Le courage et l'audace qui ont été les instigateurs de 
ces actes de solidarité nationale n'ont rien qui puisse 
nous surprendre car Taérostation est née en France, et 
c'est en France qu'elle a progressé. 
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Revenons à l'époque que nous avons citée comme dé- 
but des voyages aériens. 

Nous avons vu que les conditions d'application de l'in- 
vention nouvelle étaient étrangères à toute découverte 
susceptible de permettre la direction des globes enlevés 
dans les airs; rien n'était trouvé qui pût permettre de 
rapprocher le navire aérien du vaisseau qui obéit à son 
limonier. 

Cependant l'idée de la direction des ballons était née, 
les admirateurs du phénomène nouveau s'acharnaient à 
la solution du problème, mais Tétat de la science ne 
leur permettait pas de la trouver. Aussi, pendant près 
d'un siècle, malgré les efforts les plus considérables, la 
fantaisie presque seule, et non la science, inspire les 
inventeurs. La direclion des ballons restait toujours l'in- 
connue qu'aucun savant ne parvenait à dégager. 

Dès le 2 mars 1784, Blanchard abordait courageuse- 
ment de front le problème ardu qui nous occupe; il 
inventait son vaisseau volant et faisait ses premières ten- 
tatives. Son vaisseau n'était qu'un ballon sphérique, 
muni d'un parachute, d'ailes et d'un gouvernail. 

Le 7 mars, Blanchard et l'Américain Jefferie montent 
dans le « vaisseau volant » et, au milieu des plus grands 
dangers, avec les péripéties les plus saisissantes, les 
deux aéronautes traversent la Manche, de Douvres à 
Calais. Ils avaient eu un vent favorable. 

La même tentative est renouvelée le i5 juin de la 
même année par Pilâtre de Rozier et Romain, mais elle 
se termine par une catastrophe* 

Pilâtre de Rozier et Romain avaient imaginé de placer 
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sous leur ballon gonflé à l'hydrogène une montgolfière 
à air chaud, munie de son foyer. 

Le système prit feu au moment où les audacieux voya- 
geurs franchissaient les falaises de Boulogne, sur les- 
quelles ils furent précipités d'une hauteur de plus de 
400 mètres et trouvèrent la mort. 

Depuis cette époque jusqu'en 1852, la navigation 
aérienne reste stationnaire ; toutes les recherches s' ap- 
puyant sur le même principe : « Plus léger que l'air » 
n'amènent même pas la plus légère modification dans la 
forme des ballons. Les essais se produisent avec des 
globes entourés d'un filet auquel est suspendue la nacelle 
qui supporte les aéronaules. 

La marche de l'aérostat demeure indépeùdante de la 
volonté de celui qui le monte, et les nombreuses expé- 
riences n'aboutissent en somme qu'à la création d'une 
méthode de recherche des courants favorables. 

C'est en 1882 qu'est portée la première atteinte au 
vieux principe du : « Plus léger que l'air ». 

M. Giffard crée à cette époque un ballon allongé, de 
forme ovoïde, terminé par deux cônes égaux et le munit 
d'une machine à vapeur. 

Malgré son poids considérable, l'appareil est enlevé et 
opère facilement toutes les manœuvres de mouvement 
circulaire et de déviation latérale, mais le problème de 
la navigation aérienne ne reçoit de cet essai aucune don- 
née nouvelle permettant d'approcher de la solution. 

La longue période qui va de la découverte des mont- 
golfières jusqu'à l'année 1872 reste stationnaire au point 
de vue de la navigation aérienne ; la météorologie seule 
a progressé. 
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Les altitudes diverses et souvent vertigineuses aux- 
quelles sont parvenus certains aéronautes ont enrichi la 
science d'observations du plus haut intérêt, mais abso- 
lument étrangères à la navigation aérienne et à la direc- 
tion des aérostats. 

C'est dans le sens météorologique que nous devons 
saluer les efforts des Godard, des Crocé-Spinelli, des 
Tissandier, des Sivel et de leurs continuateurs d'au- 
jourd'hui. 

Il manquait aux hardis chercheurs de la solution du 
problème dont nous nous occupons la connaissance des 
lois de l'équilibre des aérostats de forme allongée. 

M. Dupuy de Lôme, l'illusire et savant ingénieur des 
constructions navales, fit entrer en 1872 la science aéro- 
statique dans une voie nouvelle, où gît assurément la 
solution du problème. 

11 enlève un ballon à peu près semblable à celui de 
Gififard, auquel il emprunte la forme générale, la voile, le 
gouvernail et l'hélice. La longueur était de 36",12, au 
lieu de 44 mètres d'une pointe à l'autre, et la plus 
grande section avait un diamètre de 14"»,84, au lieu de 12. 

L'hélice était mue par huit hommes, aux lieu et place 
d'une machine à vapeur. 

Dupuy de Lôme et son collaborateur M. Zède posèrent, 
dans cette ascension, les principes sûrs, les règles cer- 
taines, les lois de la stabilité et de la direction des 
ballons. 

Après les premiers principes posés, d'employer les 
aérostats de forme allongée pour l'avantage de leur di- 
rection : 
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MM[. Tissandier frères font, le 26 décembre 1884 des 
expériences avec un aérostat de forme allongée terminé 
par deux cônes égaux, muni d'une machine éleclro-dy- 
namique comme puissance motrice. 

En comparant ces deux essais, il est résulté de leurs 
données : 

1^ Que la forme de l'aérostat, — ainsi que Vavait déclaré 
ûupuy de Lame, — devait, pour élre dirigeable, avoir 
une forme allongée, avec une extrémité plus renflée, 
et que cette dernière partie serait l'avant du ballon ; de 
cette façon, le centre de gravité se trouverait placé en 
avant du centre de pression latérale ou de gravité de 
figure. 

2° Que, malgré sa faiblesse, le moteur à vapeur em- 
ployé par Giflfard pesait moins lourd que les appareils 
Tissandier, et qu'il pouvait en outre fournir un travail 
deux à trois fois plus considérable que celui du moteur 
électrO'dynamique de MM. Tissandier. 

M. Jobert s'exprime ainsi dans rAéronautey au sujet de 
la première expérience de l'aérostat à moteur électrique 
de MM. Tissandier, et de leur gouvernail : 

< Passons maintenant aux reproches que je fais à la 
deuxième position de l'hélice, que je trouve mauvaise, 
celle d'être placée sur la nacelle, si loin du centre de 
suspension et de résistance. Cette faute n'est pas moins 
que la première une cause d'insuccès complet. Si nous 
tirons une ligne verticale partant du centre de résistance 
à la plus grande somme de poussée du vent sur le ballon, 
en partant de ce point jusqu'à l'axe de l'hélice, nous nous 
trouvons avoir plus de 10 mètres de hauteur, donc 
10 mètres de levier; si nous considérons d'une part l'ac- 
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tioa de l'hélice et la poussée du vent en sens inverse, 
une déviation s'en suivra dans la verticale de notre pen- 
dule de 40 mètres, déviation d'autant plus forte que 
l'action de Thélice et la poussée du vent sera grande. On 
est forcé de voir qu'une portion du poids contenu dans 
la nacelle sera soulevée à chaque instant, en prenant 
d'autant sur le rendement de Thélice qui doit maintenir 
et payer cette dénivellation dans la hauteur verticale du 
pendule. Bien plus, la tendance de Taxe à relever le 
système toujours au-dessus de son point d'équilibre dans 
l'atmosphère ne laisse à l'hélice que peu de force dispo- 
nible à l'avancement, vu son faible rendement. » 






Quelques années après, MM. Yon et Louis Godard 
innovaient avec assez de succès un système de ballons 
captifs transportables, à vapeur, applicables aux parcs 
des forteresses et aux parcs de campagne. 






De nouveau, M. Yon annonçait qu'il avait l'intention 
d'expérimenter un ballon dirigeable mû par la vapeur. 
Ce ballon, d'après l'inventeur, devait mesur'^.r 66 mètres 
de longueur, il devait avoir la forme d'un gigantesque 
poisson, le filet qui enserrait la partie gonflée devait 
supporter par un jeu de cordes la nacelle, le gouvernail 
et une hélice trépizoïdale. Un moteur d'environ 1.700 kilo- 
grammes devait être placé dans la nacelle. 

D'après ses calculs M. Yon prétendait que son appa- 
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reil devait lui permettre de manœuvrer contre un vent 
d'une force de vingt mètres à la seconde. 

M. Yon n'a pas pu faire ses derniers essais, c'est 
regrettable, mais l'idée de la forme allongée des aérostats 
a tenté ses successeurs. 

Parlons aussi d'un inventeur aéronaute, M. Aimé, qui, 
il y a trois années^ racontait dans un journal parisien : 

« La date de mes expériences n'est pas encore fixée 

Mon procédé consiste à chauffer le gaz intérieur dès que 
le ballon tend à descendre et à le laisser refroidir dès 
que le mouvement contraire se produit. Ainsi, le ballon 
n'étant jamais rempli complètement, toute perle de gaz 
devient impossible. De cette façon aussi, nous serons 
maîtres de notre attitude, du choix de nos courants et 
nous obtiendrons la prolongation, jusqu'à présent si 
éphémère, des voyages aériens. 

» Nos voyages pourront durer aussi longtemps que 
durera notre provision de combustible, d'ailleurs renou- 
velable. 

» Car c'est une chaudière que nous allons emporter 
dans notre nacelle. 

» La vapeur d'eau, qui eiçmagasine 637 calories par 
kilogramme, est un merveilleux véhicule de la chaleur. 
Mais les chaudières ordinaires seraient d'un emploi im- 
possible en ballon. Les appareils seraient trop lourds et 
produiraient trop peu de vapeur à un instant donné. 

» Pour l'objet que j'ai en vue, le générateur Ser polie t 
m'a paru excellent. 

» Ce merveilleux tube d'acier, aplati au laminoir et 
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enroulé en spirale, vomit, à la température rouge et sous 
une pression formidable, des torrents de vapeur d'eau, 
en dépit de sa section intérieure presque miscroscopique, 
ou, pour mieux dire, grâce à cette disposition ingénieuse. 

» Pour éviter tout danger d'incendie en ballon, le gé- 
nérateur sera emprisonné comme une lampe de mineur 
dans une enveloppe de toile métallique. 

» La vapeur, après avoir échauffé le gaz du ballon et 
s'être liquéfiée, retournera au générateur pour être de 
nouveau lancée dans l'aérostat, au fur et à mesure des 
besoins. 

» C'est cet appareil qui, au moment voulu, lancera dans 
l'intérieur du ballon des jets de vapeur destinés à ré- 
chauffer le gaz et à augmenter momentanément, d'autre 
part, le volume de l'aérostat. » 

Nous n'avons rien vu sortir de profitable, pour l'aéros- 
tation, des idées de M. Aimé. 

Mais, où le progrès s'accentue, c'est par les travaux de 
MM. Renard et Krebs dans leur atelier aérostatique de 
Meudon. 

Ces savants chercheurs, héritiers et consciencieux 
appréciateurs des principes posés par Dupuy de Lôme, 
sont arrivés à démontrer que la science est en possession 
des moyens de diriger les ballons. 

Les résultats qu'ils ont obtenus justifient amplement 
l'appui moral et financier que leur accorde le gouverne- 
ment de la République. 

Ils ont créé un aérostat qui a pu, dans la journée du 
8 novembre 1884, revenir à son point de départ par un 

** 
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vent de huit mètres, ils ont donc pu et su diriger leur 
navire aérien. 

La force motrice qu'ils ont employée est réleclricité 
accumulée dans des accumulateurs. Ils n'ignorent pas 
que cette force a une énergie très limitée, ce qui les 
a contraints à rester dans des régions de pressions 
égales. 

*. * 



Il est évident, en effet, que, les armées en présence 
ne pouvant plus dérober leurs mouvemeuts derrière les 
épais nuages de fumée dont elles étaient autrefois sans 
cesse couverles, il n'y aura plus, dans les guerres pro- 
chaines, d'autre moyen d'éviter les surprises et tous les 
risques de marches à découvert que l'observation aérienne, 
qui permet de se renseigner d'une façon continue sur les 
moindres évolutions de l'ennemi. 

Sommes-nous actuellement en état de donner à ce 
service de l'aérostation, dont l'importance va chaque 
jour grandir, tout le développement que comporte 
l'emploi des nouvelles méthodes tactiques ? Le Petit Pa- 
risien rappelait dernièrement que le personnel, très 
limité, de notre établissement de Chalais-Meudon, suflS- 
sant pour le travail qu'ont exigé jusqu'ici les expériences 
de direction conduites par le commandant Renard sur 
une échelle assez restreinte, ne saurait assurer le service 
des ballons aux armées en campagne, et il concluait 
qu'il y avait lieu de créer, en utilisant les importants 
éléments dont nous disposons déjà, une grande École 
d'aérostation militaire sur le modèle de celle qui a été 
instituée à Saint-Pétersbourg par l'état-major russe. 
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Il faut ajouter qu'en dépit des travaux de nos savants 
officiers et des résultats pratiques déjà notables qu'ils 
ont obtenus, la direclîon des aérostats n'a pas encore 
fait un pas assez décisif pour que, dans Tétat actuel des 
choses, étant donnés les efforts plus modestes que font 
nos adversaires pour tirer parti des simples ballons cap- 
tifs, il soit prudent de faire fond sur cette ressource à la 
guerre. 






Cette situation, qui n'implique nullement un échec, 
mais qui constate seulement l'extrême difficulté du pro- 
blème à résoudre, le commandant Renard Ta lui-même 
reconnue, tant dans ses conférences que dans les récents 
travaux qu'il a publiés dans la Aevue aéronautique. 

Étant donné ce qui est dit déjà, nous rendons cette 
justice au commandant Renard : 

C'est qu'il a fait, avec son aérostat la France^ une 
ascension de 36 minutes^ et qu'il a pu se diriger pendant 
ce temps. 

Mais, qu'est-ce qu'une navigation d'une demi-heure 
au point de vue pratique? 

A peu près rieni 

Il faut bien admettre, en effet, que le ballon dirigeable 
ne sera réellement utilisable qu'autant qu'il pourra sil- 
lonner l'atmosphère pendant quatre heures au moins sans 
reprendre haleine. 
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D'autre part, les expériences avec des vitesses infé- 
rieures — exigeant conséquemment une dépense de tra- 
vail moindre — qui ont été faites à Meudon ne per- 
mettent pas davantage d'espérer une utilisation favorable 
à la guerre. C'est ce qu'ont démontré les observations de 
vitesse du vent faites comparativement, au sommet de la 
Tour Eiffel et à 28 mètres au-dessus du sol, par M. Alfred 
Angol. 

Les vitesses observées ont été, pour la première alti- 
tude, de 7™,05 par seconde, et, pour la seconde, de 
2",24; par conséquent, le ballon La France^ qui, sous 
l'action d'un moteur de 10 chevaux, ne peut dépasser la 
vitesse de 6 mètres en air calme, et qui est venu plu- 
sieurs fois de Meudon à Paris, aller et retour, a dû na- 
viguer au-dessous de 300 mètres d'altitude, à moins 
d'avoir profité du moment où la vitesse du vent était à 
sou minimum. 

Or, d'après les journaux militaires allemands, un 
ballon captif, placé à la distance de 5 kilomètres et à 
une hauteur de 250 mètres du champ de tir de Kunersdorf, 
a été atteint au dixième coup par une fusée fusante de 
Shrapnel, malgré les oscillations que le vent imprimait 
au ballon. 

* * 

Ainsi, de quelque façon que nous envisagions le pro- 
blème, nous arrivons à cette conclusion que le ballon La 
France^ soit qu'il marche à grande vitesse (10 mètres par 
seconde), soit qu'il marche à petite vitesse (6 mètres), 
ne saurait assurer les communications aériennes en 
temps de guerre, dans le .premier cas, parce qu'il ne 
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pourrait pas naviguer assez longtemps; dans le second, 
parce qu'il ne pourrait s'élever à une hauteur suffisante 
pour échapper aux projectiles de l'ennemi* 



* * 



Nous sommes heureux de constater que ces derniers 
savants ont démontré qu'enfin le problème de la naviga- 
tion aérienne n'élait plus chimérique, et ce n'est qu'après 
cette importante démonstration que M. L.-A. Boisset 
se permet de produire ba découverte et d'en faire 
l'applicatioD . 

Ces considérations générales une fois établies, nous 
allons poser les principes de la navigation aérienne et 
les énoncer rapidement. 



:Éq.xLiiii>z*e. 

Nos -devanciers ont dit : <( D'après les lois de la mé- 
canique, l'équilibre statique existe pour un corps, lors- 
que la somme algébrique des travaux des forces qui lui 
sont appliquées est nulle, pour un mouvement quel- 
conque attribué à ce corps. Dans ce cas, c'est le travail 
virtuel, c'est-à-dire travail possible, sans qu'on préjuge 
rien sur sa réalité. Il est seulement en puissance et sans 
eflFet actuel. 

L'équilibre dynamique s'applique à un corps en mou- 
vement et est soumis à la même condition, abstraction 
faite de la force qui a déterminé le mouvement. 
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Puisque la somme algébrique des projections de toutes 
les forces sur une droite quelconque est nulle, rééquilibre 
dynamique ne peut exister que si toutes ces forces sont 
concourantes et parallèles. 

Un ballon en suspension dans l'air n'est en équilibre 
stable, en règle générale, que dans deux cas : 

1® Quand il est en partie plein et que le poids du 
volume d'air déplacé est égal exactement au poids total 
du ballon; 

2® Quand il est plein et que Texcès du poids de l'aé- 
rostat est porté par le sol, soit au moyen de la nacelle, 
soit au moyen d'une corde traînante. 

Supposons un ballon plein, en équilibre dans une 
couche d'air; il ne pourra monter plus haut que s'il 
devient plus léger. Il n'acquerra cette plus grande légè- 
reté que par suite d'une projection de lest ou par une 
dilatation de gaz et, lorsque l'aérostat aura rencontré 
une couche où le poids du volume qu'jl déplace sera 
égal à son poids, il reprendra son équilibre stable. 

Mais, dans la descente, il n'y a pas de stabilité. 

Ce que nous venons de dire indique suflSsamment 
qu'il faut chercher les meilleures conditions pour obte- 
nir une stabilité relative et éviter à tout prix les ten- 
dances à descendre et les descentes forcées. 

C'est à ce résultat favorable qu'est arrivé M. Boisset, 
et c'est ce que nous démontrerons plus loin. 
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Ftupture d.'éq.iilllbre. 

Éludions maintenant quelles sont les causes qui peu- 
vent amener la rupture d'équilibre et, par suite, provo- 
quer la descente. 

Ces causes sont de deux sortes : 

l"" Celles provenant de la perte du gaz ; 

2° Celles provenant des phénomènes extérieurs. 

Les premières peuvent être accidentelles, volontaires 
ou permanentes. Accidentelles : une déchirure du ballon; 
volontaires : l'ouverture de la soupape; permanentes : 
l'échappement constant du gaz de gonflement à travers 
Tétofl'edu ballon. 

Il convient d'ajouter aux causes accidentelles les 
phénomènes extérieurs que nous classerons en quatre 
catégories : 

l"" La disparition du soleil amenée par un nuage ; 

2° La diminution dans l'intensité du rayonnement des 
surfaces placées soUs le ballon ; 

3"" Le refroidissement du gaz de force ascensionnelle 
par le rayonnement de l'enveloppe du ballon ; 

4** La pluie se déposant sur le ballon. 

Toutes ces causes ont pour effet presque instantané 
de rompre l'équilibre et de déterminer la descente. 

Dans toutes les expériences faites jusqu'à nos jours, le 
maintien d'un ballon en équilibre dans les couches supé- 
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rieures élait dû à une projection presque continuelle 
du lest, et, ce dernier étant épuisé, Taérostat devait 
fatalement descendre. 

La première des conditions de la navigation aérienne 
est de pouvoir se maintenir en Tair, ce qui ne peut 
s'obtenir que si Taéronaule a le moyen pratique de con- 
server sa force ascensionnelle ou de la retrouver à toutes 
les altitudes. 

Pour naviguer dans l'air, il faut non seulement la 
science, mais une attention soutenue de tous les instants, 
de toutes les minutes, de toutes les secondes; et la 
direction à toute altitude étant intimement liée à la 
permanence de la force ascensionnelle, il s'agissait de 
trouver une force motrice suffisante, d'une intensité 
constante et capable de la collaborer en même temps à 
la réfection de la force ascensionnelle. 

Voilà à quoi M. L.-A. Boisset a travaillé. 

Il en résulte que la direction d'un ballon à toutes les 
altitudes et par toutes les températures est entièrement 
liée à la permanence de la force ascensionnelle et aussi 
à une puissance de force motrice suffisante (pour actionner 
les hélices et les appareils de direction), d'une intensité 
constante, capable de collaborer en même temps cette 
permanence de force ascensionnelle. 
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AUSSI LOURD QUE L'AIR 



Tels sont les principes du navire aérien dirigeable 
de M. L.-A. Boisset. 



Chacun connaît les deux systèmes ou plutôt les deux 
principes qui ont servi de base aux travaux des aéro- 
nautes jusqu'à ce jour, celui du plus léger et celui du 
plus lourd que l'air, et personne n'ignore combien l'an- 
tagonisme de leurs partisans a nui à la solution du vrai 
problème de la direction des ballons. Après de nom- 
breuses observations, M. Boisset a pu se rendre compte 
que, quel que soit celui sur lequel on s'appuie^ la solution 
du problème est une question de force, et que la meil- 
leure force sera celle qui étant la plus légère et la mieux 
équilibrée, fournira la plus grande intensité. 

Il ressort, à première vue, de cette affirmation que si 
les formes de l'aérostat sont bien étudiées et bien com- 
prises, l'équilibre sera possible à toutes les altitudes, 
ear il suffira que l'appareil tout entier, avec sa charge, 
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ait un poids égal au poids du milieu ambiant déplacé. 
Il ne restera plus à assurer que la direction et la position 
horizontale. 

La forme? Elle a été prise dans ia nature; le poisson 
et Toiseau en ont fourni les éléments. 

Les partisans de Tappareil aquatique et ceux de l'ani- 
mal aérien seront donc facilement mis d*accord sur la 
question de la forme ; celle que nous avons choisie pré- 
sente le moins de résistance à la progression. 

Cette condition, ajouterons-nous, est précisément la 
première que doit remplir un ballon pour qu'il soit 
dirigeable ; il faut, en eflEet, que sa configuration pré- 
sente à la progression un axe de moindre résistance. De 
là une forme allongée. En outre, son centre de gravité 
doit être placé en avant du centre de pression latérale 
ou de gravité de figure. 

Aujourd'hui la science aérostatique fait un nouveau pas 
en avant, la révélation des inventions de M. L.-A. Boisset, 
en sont la conséquence. Elles se composent : 

1® Dans l'appareil (très résistant et aussi très léger), 
qui conserve sa forme allongée à la partie gonflée, et 
dont la rigidité en tous temps est radicalement assurée ; 

â"" Dans un appareil qui suit à l'intérieur du ballon 
toutes les phases des resserrements ou des dilatations du 
gaz ascenseur ; ces deux inventions sans aucun secours 
du ballonnet à air, qui est radicalement supprimé ; 

3® Dans la suppression, également radicale, du filet : 

La nacelle étant reliée au ballon par un système avan- 
tageux de suspension, dont l'emploi très pratique, — 
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vu son agencement mathématiquement étudié et essayé, 
— fait que la nacelle ainsi suspendue forme avec la 
partie gonflée un appareil très homogène ; ce qui est de 
première nécessité pour la marche et les évolutions d'un 
ballon dirigeable; 

4® Dans l'emploi d'un nouveau système d'hdices pro- 
pulsives mobiles et de direction des aérostats^ nous voulons 
dire par là : 

Que cet appareil de propulsion, doté de deux hélices 
de formes particulières, se meut à l'arrière de la nacelle 
et peut être porté dans des directions obliques utiles à 
la marche et à la direction de l'aérostat. C'est en un 
mot la puissance propulsive qui dirige, ce qui a aussi 
amené l'inventeur à supprimer la voile foc arrière, em- 
ployée jusqu'à ce jour par les aéronaules. 

Comme les hélices de ce propulseur tournent en sens 
inverses, elles assurent la stabilité de Taérostat pendant 
la marche. 

5** Dans l'emploi d'un condensateur accumulateur à gaz 
hydrogène et d'un dilatateur pour ce même gaz ascen- 
seur, — ce qui supprims la projection du lest et l'ouverture 
de la soupape; 

Q"" Dans l'emploi d'un moteur à gaz combinés, dépen- 
sant très peu d'eau et 80 0/0 en moins de combustible 
(que les machines à vapeur), ce qui ne nécessite ni pro- 
vision d'eau ni de charbon, dans la nacelle. 



* * 



Soumettons maintenant le « Navire aérien jdirigeable » 
de M. L.-Â. Boisset, ainsi construit à une puissance 



Digitized by 



Google 



— 28 — 

intrinsèque, comme celle mettant en action les rames, 
les roues ou les hélices des navires (pour Taérostat 
Boisset); plaçons en plus une hélice tractive à l'avant, 
aidée de deux hélices mobiles propulsives à l'arrière, 
les dernières servant d'appareil de direction, le système 
de la marche (puissance motrice) est complet; si nous 
ajoutons que le ballon conserve toujours sa forme et que 
rinventeur dispose à son gré d'une force ascensionnelle 
constante, puisqu'il ne perd jamais son gaz ascenseur. 

Il n'est pas douteux que M. Boisset puisse diriger les 
ballons. 

* 
* * 



Les premiers expérimentateurs ont constaté et prouvé 
que le ballon libre manque, pour percevoir et utiliser le 
vent, du point d'appui et de la résistance latérale que le 
navire à voile trouve sur l'eau ; il est donc nécessaire de 
disposer d'une force motrice capable de déplacer le na- 
vire aérien en lui faisant suivre une direction déter- 
minée. 

Jusqu'ici la vapeur, et en dernier lieu Télectricité, 
ont été employées comme force motrice. 



I^oiree motrice. 



Toutes lés inventions modernes passionnent le public. 
Le scepticisme en ce qui concerne la science a fait place, 
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sinon à la foi absolue, du moins à une bienveillance tou- 
jours attentive dont peuvent profiter les chercheurs sin- 
cères et convaincus. 

L'inventeur n est plus considéré par la foule comme 
un fou. Bien au contraire, il est encouragé et soutenu 
par elle lorsque Tinvention qu'il préconise s'adresse à 
l'humanité entière, cette invention fût-elle destinée à la 
détruire. 

Dans ces temps derniers, la science s'enrichissait de 
la torpille et du lance-torpille; un peu après, du bateau 
sous-marin, puis de la mélinite, du fusil Lebel et de la 
poudre sans fumée. 

Que de découvertes superbes pour s'entre-tuer, 
hélas ! 

Mais la science, dans son implacable puissance, ne 
compte pas ses morts. Elle marche! Elle marche tou- 
jours en avant! Tant pis si c'est la destruction qu'elle 
sème sur son passage. 



* 
* * 



Il y a quelques années, M. de la Landelle, qui a laissé 
un nom parmi les chercheurs du problème de la naviga- 
tion aérienne, avait imprimé cet aphorisme : 

« Donnez-nous une machine à vapeur qui puisse tenir 
dans le boîtier d'une montre ! » Un écrivain distingué 
ajoutait qu'un Américain, M. Buet, accepta le défi et 
exécuta ce tour de force d'horlogerie mécanique en réa- 
lisant une machine à vapeur dont le piston mesure un 
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diamètre de O^yOlS avec une course de 0"»,025; le géné- 
rateur ne reçoit que trois gouttes d'eau, et le poids total 
de la machine ne dépasse pas un gramme; « cela a été 
dit et écrit par nos devanciers ». 

Il y a là certainement la preuve d'un progrès admi- 
rable dans l'étude des constructions mécaniques, un dé 
à coudre pouvant contenir la machine à vapeur que nous 
venons de décrire ! Mais la science aéronautique n'a pu 
en tirer profit. 

Quelle est, en effet, la force motrice que peut déve- 
lopper ce bijou ? Quel serait son poids par cheval-vapeur 
fourni pendant une heure? Là est la question. 

Un autre aphorisme est aussi accepté d'une façon 
presque générale aujourd'hui : « La chaleur c'est du tra- 
vail. » 

Nous pouvons admettre l'équivalence entre le travail 
mécanique et la chaleur, lorsqu'il s'agit de détînir une 
force motrice légère ; mais nous ne l'acceptons que dans 
le cas où il s'agira de l'organisme le plus léger capable 
d'un effet dynamique le plus grand, sous l'action d'un 
combustible doué du maximum de puissance calorifique. 

C'est presque une définition que nous venons d'émet- 
tre et, elle fait deux parts de la question : 

1^ Rechercher l'emploi du combustible le plus riche 
en calories ; 

2° Faire produire un travail utile se rapprochant le 
plus possible de l'équivalent mécanique de la chaleur 
obtenue, en ajoutant que le poids des intermédiaires 
affecté à cet usage doit être minimum. 

Nous arrivons ainsi au moteur. 
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]\i:oteuic*. 



M. Dupuy de Lôme avait constaté qu'à force égale, le 
moteur humain est celui qui, sous le moindre poids, 
peut fournir une somme de travail plus longue en du- 
rée et plus considérable en intensité. 

Mais ce moteur humain, inapplicable dans l'espèce, 
amena Dupuy de Lôme à des essais avec Vékclricité. Il 
obtint des résultats qu'il nous est impossible d'apprécier 
mathématiquement, son système ayant été tenu secret. 

Au sujet de la force motrice électrique, nous avons 
cru devoir, dans cet exposé, présenter quels sont les 
avantages obtenus et à obtenir de cette force. 

Une dynamo est réversible, c'est-à-dire qu'elle peut 
servir de moteur et de générateur, et chacun de ces 
appareils ne peut être mis en mouvement que lorsqu'il 
est actionné : 

1® Par une machine à vapeur ; 

2^ Par de puissantes piles électriques ; 

3® Lorsqu'il reçoit une puissance de force électrique 
emmagasinée dans des accumulateurs. 

On peut donc définir exactement et d'une manière gé- 
nérale une machine dynamo-électrique dans les termes 
suivants : 

Une machine dynamo-électrique est une machine destinée à 
convertir Vénergie sous forme de puissance dynamique^ en 
énei^gie sous forme de courant électrique par la mise en rota- 
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tion de conducteurs (ordinairement des bobines de fil de 
cuivre) dans un champ magnétique. 

Toutes les dynamos — même les plus récentes — re- 
posent sur la découverte faite par Faraday en 1831. 

Pour obtenir des courants électriques puissants, la 
machine doit être établie, — comme grandes lignes, — 
sur les bases suivantes : 

o. Les électro-aimants doivent être aussi énergiques et 
leurs pôles aussi rapprochés que possible. 

6. Les bobines élémentaires qui composent l'armature 
doivent contenir la plus grande longueur de fil possible. 

c. Le fil de l'armature doit être aussi gros que possible 
pour offrir plus de résistance. 

d. Une machine à vapeur très puissante doit être em- 
ployée à actionner la bobine. 

La vitesse de rotation est encore très grande, les per- 
fectionnements nouveaux tendent à la diminuer. 






Un moteur électrique ou, comme on l'appelait autrefois, 
une machine électro-magnétique est une machine qui 
effectue un travail mécanique en consommant de l'énergie 
électrique; cette définition est vraie, quelle que soit la 
nature de Torgane magnétique constituant la partie fixe 
de la machine : aimants permanents en acier ou électro- 
aimants. Par le fait, une dynamo quelconque, à exci- 
tation indépendante ou autre excitatrice, peut inverse- 
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ment servir de moteur, bien que certaines machines 
soient mieux appropriées à cet objet. 

Mais que leur champ magnétique soit dû à l'acier 
aimanté d'une façon permanente ou à du fer momenta- 
nément aimanté, tous ces moteurs sont en principe 
électro-magnétiques, c'est-à-dire qu'ils renferment une 
partie, soit fixe, soit mobile, qui constitue un électro- 
aimant et, comme tel, exerce ou subit une attraction 
magnétique. 






Nous n'avons pas ici l'intention de définir tous les 
types des curieuses machines qui ont marqué les diverses 
étapes du sujet qui nous occupe. Nous voulons simple- 
ment essayer de démontrer à nos lecteurs les recher- 
ches laborieuses qui ont dû faire naître aux aéronautes 
l'idée de construire un moteur électrique destiné à as- 
surer la direction d'un aérostat. 

Le rendement d'un moteur électrique dans l'utilisation 
de l'énergie d'un courant ne dépend pas uniquement 
de son rendement piopre, il dépend encore d'une autre 
considération, qui est la relation entre la force électro- 
motrice ou, comme on dit quelquefois, la pression élec- 
trique à laquelle lui est fourni le courant. 






Les épreuves à faire subir aux machines dynamos 
sont de deux sortes. Les unes sont relatives à la concep- 
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lion et à la construction des machines, les autres, à ce 
qu'elles donnent après exécution. 

Les premières comprennent des épreuves de résis- 
tances des diverses bobines et connexions, ainsi que 
l'isolement des parties actives. 

Les autres embrassent les épreuves de rendement 
sous différentes charges et celles d'activité électrique à 
différentes vitesses. 

Par ce qui précède on peut constater que la force 
motrice électrique est utilisable, bien que, d'après nous, 
elle soit arrivée au suprême degré de sa puissance 
comme force motrice ; encore faut-il tenir compte qu'ap- 
pliquées à Taérostation les dynamos, fonctionnant par 
les piles ou par les forces motrices accumulées, sont 
appelées, par les temps humides ou par la pluie, «i subir 
des pertes de force assez considérables. 



Jusqu'à ce jour, la vapeur a fourni la plus grande 
puissance de force motrice ; mais, pour obtenir cette 
force laborieuse et pour l'utiliser dans les usines, ate- 
liers, etc., etc., les machines à vapeur nécessitaient deux 
chaudières. Pendant que l'une était employée, on net- 
toyait l'autre, dont on piquait le sel et dont on ramon- 
nait les tubes, etc., etc. 

L'encombrement de leur nombreux matériel et les 
grandes quantités de provision, d'eau et de combustible 
nécessaires à les alimenter ont fait renoncer aux aéro- 
nautes leur emploi pour les ballons. 
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Les moteurs à gaz, de plus récente création, ont 
rendu de grands services aux petites industries : les 
imprimeries surtout les ont employés avec avantage. 

Pour Tune comme pour l'autre de ces machines^ la 
dépense de combustible était assez forte. 

Quant aux machines à essences, elles ont rendu des 
services à la petite industrie; on les emploie surtout 
pour actionner les hélices des petits bateaux à vapeur, 
des yachts et des canots de rivière; comme on le voit, 
leur force motrice est restée limitée. 



Nous allons parler maintenant d'une invention, dont 
les résultats à venir pourront rendre d'immenses services 
à l'industrie. 

Il s'agit DE LA MACHINE DE M. L. A. BOISSET. 

1° // fallait trouver une force motrice suffisante^ d'une 
intensité constante et capable de collaborer en même temps à 
la réfection de la force ascensionnelle. Tel est le problème 
qu'a étudié M. Boisset et dont il a trouvé la solution. 

S'^ Pour utiliser cette force motrice et ses avantages, il 
était nécessaire de rechercher le combustible le plus riche 
en calories, et de lui faire produire un travail utile se 
rapprochant le plus possible de l'équivalent mécanique 
de la chaleur obtenue, en ajoutant que le poids des inter- 
médiaires affectés à cet usage devait être minimum. 

Jusqu'ici un seul corps a pu fournir une somme de 
force considérable sous le poids le plus léger, c'est 
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Thydrogène, qui, sous la densilé la plus petite renferme 
la quantité la plus grande de calorique — ce qui est 
peut-être une conséquence. Or, la chaleur étant la force, 
M. L.-A. Boisset emploie l'hydrogène comme générateur 
de force, c'est-à-dire que le gaz même qui est contenu 
dans le ballon et qui constitue la force ascensionnelle 
de l'aérostat est le combustible qu'emploie l'inven- 
teur. Que lui faut-il alors ? Un intermédiaire, un récep- 
teur de cette force. Ce récepteur, cet intermédiaire est 
trouvé; il a reçu déjà une heureuse application, nous 
voulons dire par là : que le moteur à gaz combinés que 
M. Boisset applique à son aérostat (un système créé par 
lui) remplit toutes les conditions nécessaires. 



I3es Hélices 

Les hélices dépendantes de la nacelle sont de deux 
sortes : 

1** L'hélice tractive placée à l'avant; « tractive », 
parce qu'elle agit bien sur le milieu dans lequel elle est 
complètement plongée. Cet appareil de traction, sur lequel 
agit directement un moteur (dont nous venons déparier), 
aura une sensibilité très effective en vertu même de la 
forme spéciale de l'aérostat ; 

2® Les hélices propulsives, constituant un appareil 
réunissant à la fois la propulsion et la direction des 
aérostats. 

Cette dernière et importante conception est due à 
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M. L,-A. Boisset et à son collaborateur M. O.-L. Mercier, 
ancien élève de FÉcole des arts et métiers d'Angers ; l'ap- 
pareil, qui est breveté, est dénommé : 

« Hélices propulsives mobiles et de direction (des bateaux) 
et des aérostats », de formes particulières, les hélices se 
meuvent à l'arrière de la nacelle autour d'un axe dont 
le point de départ est parallèle à la ligne longitudinale 
de la nacelle. 

Les deux bouts d'arbres qui les portent tournent au- 
tour de Taxe d'une roue qui les commande et leurs pa- 
liers sont, à cet efifet, portés par un plateau (mobile) 
horizontal monté sur pivot et actionné par la barre à 
gouverner. 

Le point de sortie des arbres est une simple rainure 
pratiquée à l'arrière de la nacelle. 

Ainsi agencées, ces hélices peuvent être commandées 
en un point quelconque de la nacelle, et être portées 
dans toutes les directions obliques utiles à la marche, 
aux girations et à la direction du ballon, — et de la 
nacelle qui les portent. 

Les avantages des « Hélices propulsives et de direction des 
aérostats » sont : 

1*^ L'obtention assurée d'une puissance propulsive con- 
sidérable à l'aide de deux hélices — dont les courbes 
étudiées mathémaliquement sont combinées pour qu'elles 
tournent en sens contraire sur le môme axe, avec des 
avantages égaux de propulsion, — ce qui permet aussi 
d'assurer la stabilité de l'aéroslat pendant la marche ou 
la lutte contre le courant; 

2^ Toutes les forces des hélices sont employées avec 
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avantage; elles prenàeut Tair dans des sens différents el 
le recevoir dans une même projection à l'arrière et dans 
Taxe des arbres; 

3** Les arbres et les hélices sont mobiles, elles sont 
indépendantes l'une de l'autre et peuvent être porlécs 
pendant les ascensions et la marche, dans des directions 
obliques ; et comme ce sont les hélices propulsives qui 
gouvernent, elles remplacent avantageusement la voile foc 
arrière (le gouvernail actuel des aérostats), qui est sup- 
primée. 



Force aseensloniielle constante. 



Pour assurer la direction d'un aérostat, il faut (d'après 
M, Boisset): 

\^ Posséder un aérostat de forme allongée, la forme 
d'un poisson à peu près (suivant Dupuy de Lôme); 

2<> Disposer d'une force ascensionnelle continue sans 
projection du lest et sans perle de gaz ascensionnel ; 

3° La nécessité de l'emploi d'un condenseur à gaz 
hydrogène* et d'un dilatateur pour ce même gaz ; 

¥ D'un appareil assurant radicalement la forme 
allongée de la partie gonflée, sans le secours du ballonnet 
à air, qui doit être supprimé; 

5^ D'un appareil destiné à suivre dans le ballon les 
phases atmosphériques du gaz ascenseur, soit lorsqu'il 
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se resserre, soit lorsqu'il se dilate, ceci à seule fin que lé 
gaz ascenseur ne roule pas ; 

6^ Avoir un système de suspension qui supprime le 
filetj et qui assure toujours la ligne horizontale de la 
nacelle avec la partie gonflée ; 

7® Disposer d'une force motrice constante sans dépense 
de charbon et d'eau, c'est-à dire posséder dans la nacelle 
un moteur, ayant ces qualités, dont la puissance motrice 
est susceptible de faire mouvoir les appareils de traciion 
et de direction. 

Ces considérations, M. Boisset les su cherchées, et 
nous pouvons dire aujourd'hui qu'il les a résolues dans 
un appareil-type qu'il vient de construire. 

Ainsi agencé, bien construit, muni de tous ses appa- 
reils et accessoires, un aérostat de ce genre peut se dire 
dirigeable et constitue un formidable engin de guerre^ à la 
condition formelle qu'il puisse s'élever et évoluer en 
l'air par tous les temps, sans choisir la pression atmo- 
sphérique ou la nature des courants, car en état de 
guerre on se bat par tous les temps et la pluie n'a pas 
empêché de gagner des batailles. 



Voici maintenant comment s'exprime le Docteur J. A. 
Fontaine, dans son exposé sur les ballons dirigeables à 
la guerre : 

« On a longtemps pensé que la science en faisant faire 
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d'énormes progrès aux engins de guerre déterminerait 
l'avënement de celle période d'arbilrage, et il n'en a rien 
été; la science a fourni aux inventeurs les matériaux 
nécessaires pour créer les formidables machines de guerre 
qu'on construit sans cesse dans les usines et arsenaux 
maritimes et militaires de l'Europe, et la guerre est plus 
que jamais à l'ordre du jour. Pourquoi cela? parce que 
la guerre est restée limitée aux combattants^ mais le jour 
où les non-combattants se sauront menacés et sans dé- 
fense, il se fera dans l'esprit public, on peut y compter^ 
une modification salulaire dans un sens tout à fait paci- 
fique, 

» La question de l'emploi des aérostats comme machines 
de guerre n'avait jamais été posée sérieusement devant 
des miUtaires compétents, et cela se conçoit du reste, 
puisque aujourd'hui, après trente années d'essais et d'ex- 
périences de l'hélice, le problème n'est pas résolu; mais, 
à la suite des expériences de MM. Renard et Krebs qui 
faisaient espérer qu'avec des ballons volumineux on 
obtiendrait de grandes vitesses, une communication à ce 
sujet fut lue à 1' « United royal Institute » devant les 
hautes autorités militaires de la Grande-Bretagne, sous 
la présidence de sir Frederick Abel, dont les travaux sur 
les matières explosives sont connus de tous les spécia- 
listes qui se sont occupés de l'art du torpilleur. Cette 
communication résumait à peu près les indications don- 
nées plus haut sur l'emploi possible des aérostats à la 
guerre : r^wjteur, M. Gower, un associé de M. Graham 
Bell dans l'invention du téléphone, s'est depuis perdu en 
mer dans une ascension laite aux environs de Cher- 
bourg. » 
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Hésumé* 



Par les descriptions que nous venons de faire, nous 
voyons, en somme, que la grande difficulté, pour résou- 
dre le problème de la navigation aérienne, consistait 
surtout dans l'application d'une force ascensionnelle 
constante, à la disposition de Taéronaute, à toutes les 
altitudes; et dans l'emploi d'un moteur qui, sous le poids 
le plus léger, pût produire le maximum de force motrice. 

La forme allongée du ballon était depuis longtemps 
connue comme une des premières conditions de la bonne 
construction d'un aérostat dirigeable ; restait à résoudre 
le problème de la force motrice. 

Or, dans l'air, il faut emporter toutes ses provisions 
d'eau et de combustible et, pour donner à l'ascension 
tous ses effets utiles, en durée et en direction, on doit 
être pourvu d'une machine motrice ne nécessitant que le 
minimum de ces provisions, tout en étant elle-même la 
plus légère possible. Or, les meilleures machines à va- 
peur dépensent 1 kilogramme de charbon et 8 litres 
d'eau par cheval et par heure, soit 9 kilogrammes. 

Il fallait donc un moteur léger dépensant très peu d'eau 
et surtout ne nécessitant pas de provision de charbon. 
Cette question a été résolue par M. L.-A. lîoisset. 

Ajoutons à cela que l'inventeur dispose d'une force 
ascensionnelle constante, grâce à un système spécial 
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d'emmagasinement des gaz de force ascensionnelle dans 
la partie gonflée, ce qui lui permet de rester plusieurs 
jours en l'air sans avoir aucunement besoin d'atterrir. 

Traduisons comme suit les résultats obtenus lorsque 
le système est en activité : 

La quantité d'eau employée par le moteur est insigni- 
fiante; la nacelle est continuellement allégée par la pro- 
duction des gaz combinés qui, emportés à l'état solide 
ou liquide, passent à l'état gazeux pour remplacer l'hy- 
drogène absorbé. Les gaz combinés tiennent le ballon 
constamment gonflé et lui conservent sa force ascension- 
nelle; c'est-à-dire son équilibre au milieu de l'air am- 
biant, en vertu même de son principe : « Aussi lourd 
que l'air. » 

Enfin et pour couronner son œuvre, M. Boisseta trouvé 
le moyen de maintenir constamment la nacelle de son 
aérostat horizontale, ce qu'on n'avait pu obtenir jusqu'ici, 
et ce qui forçait les aéronautes placés dans une nacelle 
de forme allongée à rester pour ainsi dire complètement 
immobiles. Le nouveau système permettra à tout l'équi- 
page de se poser à un point quelconque de la nacelle 
sans aucune crainte de faire chavirer. 

Nous pouvons donc résumer les avantages aérostatiques 
de M. L.-A. Boisset, de la manière suivante : 

1*» Désormais, son ballon pourra, au gré de l'aéronaute, 
se tenir en équilibre à l'altitude la plus jfavorable pour 
porfiter du vent qui souffle et marcher avec lui dans une 
direction déterminée; ou lutter avantageusement et vic- 
torieusement contre ce vent s'il souffle en sens contraire 
de la direction à suivre ; 
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2° Le ballon devient ainsi un moyen de locomotion 
aérienne sans fluctuations autres que celles dépendant de 
la volonté de l'aéronaute ; 

3° Et enfin, considération importante au point de vue 
militaire, le ballon devient un formidable engin de guerre^ 
puisqu'il peut planer au-dessus de toute place et atterrir 
où l'on veut. 

Nous avons supprimé le cas de descente forcée, puis- 
que nous demeurons plusieurs jours en l'air si nous 
voulons et en marche sans perdre de notre force ascen- 
sionnelle et sans avoir à redouter les phénomènes 
extérieurs. 

Les expériences faites par M. Boisset ont démontré, 
dans tous les cas, la vérité de son système, lequel 
repose sur des rigoureuses applications de faits scienti- 
fiques connus. Nous pouvons dire autrement que nous 
sommes sûrs des résultats de l'inventeur, résultats qui 
se résument en deux mots : Aérostation dirigeable. 



* 
* * 



Ayant compris que, dans le navire ballotté par les 
vagues en furie, les ruptures de l'horizontalité sont les 
principales causes qui neutralisent les efforts produits 
pour lui maintenir sa direction, il nous a paru indis- 
pensable d'assurer la stabilité horizontale. Nous avons 
trouvé. Ainsi, profitant des recherches de nos devan- 
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ciers, nous avons évité leurs tâtonnements et cela sans 
mérite. 

La forme allongée, nous l'avons rencontrée dans une 
des formes animales de la nature ; la force ascensionnelle 
constante qui assure l'équilibre stable à toutes les alti- 
tudes — nous l'avons trouvée — ce ne sont que des 
applications. Applications également que l'emploi dans 
notre moteur des gaz combinés ; ajoutons que ce moteur, 
transformé pour l'industrie, et il Test, est à lui seul 
une véritable révolution en mécanique. 

Le monde entier en profilera. 



* 



De nouveau nous disons que désormais, l'aérostat 
Boisset, c'est la stabilité horizontale jointe à l'équilibre 
stable dans l'espace à n'importe quelle altitude. 

<c On conçoit de quelle utilité peut être, dans les 
guerres prochaines, un engin de cette espèce qui peut, 
à l'abri des projectiles, et avec une vitesse de vingt-cinq 
mètres à la seconde, aller, venir, s'arrêter au lieu dési- 
gné et grâce auquel il ne pourra plus y avoir de mouve- 
ments secrets en rase campagne, ni de véritable blocus. 
Nous ne parlons pas des conséquences qu'un pareil 
mode de locomotion doit entraîner avec lui au point de 
vue de la civilisation. 

» Il semble qu'une découverte semblable soit le point 
de départ d'une immense et pacifique révolution, dont 
les résultats seront incalculables dans l'avenir. » 
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N. B. — Nous n'avons pas cru devoir détailler, à l'aide 
de dessins, les appareils constituant l'invention de 
M. L.-A. Boisset. Mais nous offrons aux porteurs de 
cette brochure signée de l'inventeur, de visiter Tappa 
reil qui est construit. 

On verra que nous avons dit vrai. 
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